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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einer 
Antriebseinheit, wie beispielsweise Motor oder Ver- 
brennungsmotor, einem Getriebe und einem automati- 
sierten DrehmomentQbertragungssystem, wie beispiels- 
weise Kupplung, Reibungskupplung oder Magnetpul- 
verkupplung, wobei die Getriebetlbersetzung mittels ei- 
nes Bedienelementes, wie beispielsweise Schalthebel, 
wahlbar ist, wobei eine Sensoreinrichtung die Betati- 
gung des Bedienelementes detektiert und von einer 
Steuereinrichtung ein Steuersignal erzeugbar ist, wor- 
aufhin das Drehmomentubertragungssystem bei einer 
Betatigung des Bedienelementes ausgerilckt wird 

Bei solchen Kraftfahrzeugen mit automatisierten 
Drehmomentiibertragungssystemen ist durch die 
DE 17 55 528 bekannt geworden, daB ein Schaltvorgang 
durch eine Betatigung des Bedienelementes nur dann 
zugelassen wird, wenn die Drosselklappe unbetatigt ist 

Bei technischen Systemen, wie bei den oben behan- 
delten Kraftfahrzeugen kdnnen schon geringe Unregel- 
maBigkeiten oder Mangel zu funktionskritischen oder 
sicherheitskritischen Aspekten heranwachsen, die aus 
Grunden der Funktionstflchtigkeit oder aus Sicherheits- 
grflnden nicht akzeptiert werden kdnnen. In einem 
Kraftfahrzeug, welches ein automatisiertes Drehmo- 
mentubertragungssystem aufweist, welches nur einen 
Schaltvorgang des Getriebes bei unbetatigtem Gaspe- 
dal erlaubt, d h. bei einem betatigten Leerlaufschalter, 
welcher detektiert ob das Gaspedal in seiner Ruheposi- 
tion ist, kann eine funktionskritische oder sicherheitskri- 
tische Situation auftreten, wenn beispielsweise ein De- 
fekt im Bereich der Verbindung zwischen Gaspedal und 
Motor auftritt, so daB beispielsweise das Gaspedal 
klemmt und der Defekt auch bei unbetatigtem Gaspedal 
es nicht erlaubt, daB das Gaspedal sich zuruckstellt und 
den Leerlaufschalter betatigt In einem solchen Falle 
geht das automatisierte Drehmomentfibertragungssy- 
stem aufgrund der vorliegenden Sensorwerte davon 
aus, daB das Gaspedal absichtlich beispielsweise vom 
Fahrer betatigt ist und ein Schalten des Getriebes oder 
der Getriebegange ist aufgrund des sich nicht offnenden 
Drehmomentiibertragungssystemes nur erschwert 
mdglich 

In einem Kraftfahrzeug mit einem automatisierten 
Drehmomentubertragungssystem ist es notwendig, 
wenn eine Betatigung eines Bedienelementes, wie bei- 
spielsweise Schalthebels, zu einem Offnen des Drehmo- 
mentubertragungssystemes fuhren kann, wenn es auf- 
grund der von einer Steuereinheit ausgewerteten Sen- 
sorsignale plausibel erscheint, daB dies vom Fahrer auch 
gewunscht wird Jedoch sollte ein Offnen des Drehmo- 
mentObertragungssystemes nicht in jeder Situation er- 
folgen, damit ein unbeabsichtigtes Unterbrechen der 
Fahrzeugbeschleunigung nicht erfolgt, wenn ein Schalt- 
vorgang nicht gewunscht wird wie beispielsweise bei 
hohen Motordrehzahlen bei Handauflegen auf das Be- 
dienelement Dies wird in der DE 17 55 528 dadurch er- 
reicht, daB ein Ausrucken des DrehmomentQbertra- 
gungssystems nur bei einer minimalen Drosselklappen- 
stellung erfolgt 

Der vorliegenden Erfindung lag die Aufgabe zugrun- 
de, ein Fahrzeug mit automatisiertem Drehmoment- 
ubertragungssystem zu schaffen, bei welchem die Ge- 
triebestufen sicher und funktionstflchtig in im wesentli- 
chen alien relevanten Betriebssituationen geschaltet 
werden kCnnen. 

Der vorliegenden Erfindung lag weiterhin die Auf ga- 
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be zugrunde, ein Kraftfahrzeug der oben genannten Art 
zu schaffen, welches auch bei auftretenden Problemen 
oder Mangeln im Bereich des Gaspedalsystemes derart 
ausgestaltet ist daB ein Herausnehmen oder Schalten 
5 eines Getriebeganges mdglich ist Weiterhin war es die 
Aufgabe der Erfindung Kraftfahrzeuge der oben ge- 
nannten Art zu verbessern. Weiterhin war es Aufgabe 
der Erfindung die Funktionalitat oben genannter Kraft- 
fahrzeuge zu verbessern und solche zu schaffen, bei 
io welchen gegebenenfalls gleichzeitig eine kostenorien- 
tierte Reduzierung erzielt wird 

Dies wird erfindungsgemaB dadurch geldst, daB ein 
Steuersignal erzeugt wird wenn bei einer Betatigung 
des Bedienelementes ein Lasthebel, wie Gaspedal, und 
15 eine Bremse gleichzeitig betatigt sind 

Vorteilhaft kann es sein, wenn die Bremse eine Be- 
triebsbremse oder Feststellbremse, wie beispielsweise 
Handbremse, ist 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn das Steu- 

20 ersignal unter anderem auch dann erzeugt wird wenn 
bei einer Betatigung des Bedienelementes ein Lasthebel 
und eine Betriebsbremse und eine Feststellbremse 
gleichzeitig betatigt sind 

Weiterhin kann die erfindungsgemaBe Aufgabe da- 

25 durch geldst werden, wenn das Steuersignal erzeugt 
wird wenn bei einer Betatigung des Bedienelementes 
die Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als ein vorgebba- 
rer Grenzwert ist 
Vorteilhaft ist es, wenn der vorgebbare Grenzwert in 

30 einem Bereich von 0 bis 50 km/h, vorzugsweise von 0 bis 
30 km/h und insbesondere von 0 bis 1 0 km/h ist 

Weiterhin kann es zweckm&Big sein, wenn bei einem 
Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit und einem Ge- 
triebe und einem automatisierten Drehmomentubertra- 

35 gungssystem, wobei die Getriebeilbersetzung mittels ei- 
nes Bedienelementes, wie beispielsweise Schalthebel, 
wahlbar ist, eine Sensoreinrichtung die Betatigung des 
Bedienelementes detektiert und von einer Steuereinheit 
ein Steuersignal erzeugbar ist, worauf das Drehmo- 

40 mentubertragungssystem bei einer Betatigung des Be- 
dienelementes ausgeruckt wird wobei das Steuersignal 
erzeugt wird und das Drehmomentubertragungssystem 
bei einer Betatigung des Bedienelementes ausgeruckt 
wird wenn zumindest eine der folgenden Bedingungen 

45 erfOUtsind: 

— der Leerlaufschalter ist betatigt, 

— der Lasthebel ist kleiner als ein vorgebbarer 
Grenzwert, 

50 — der Drosselklappenwinkel ist kleiner ein vorgeb- 
barer Grenzwert, 

— die Betriebsbremse ist betatigt, 

— die Feststellbremse ist betatigt 

— ein Sensor zeigt erne geoffnete Fahrzeugtur an, 
55 — die Fahrzeuggeschwindigkeit ist kleiner als ein 

vorgebbarer Grenzwert, 

— das Motormoment ist kleiner als ein vorgebba- 
rer Grenzwert, 

— die Motordrehzahl ist kleiner als ein vorgebba- 
60 rer Grenzwert, 

— der Gradient des Motormomentes ist bei negati- 
vem Gradient betragsmaBig groBer als ein vorgeb- 
barer Grenzwert, 

— der Gradient der Motordrehzahl ist bei negati- 
65 vem Gradient betragsmaBig gr&Ber als ein vorgeb- 
barer Grenzwert, 

— der Gradient der Fahrzeuggeschwindigkeit ist 
bei negativem Gradient betragsmaBig groBer als 
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em vorgebbarer Grenzwert 

Die einzelnen Bedingungen kdnnen mit UND oder 
ODER-Verknfipfungen verknflpf t werden. 

Das Ausrucken des Drehmomentubertragungssyste- 
mes erfolgt beispielsweise auch, wenn das von der 
Steuereinheit bestimmte Motonnoment flber einem 
vorgebbaren Grenzwert liegt, jedoch die anderen Si- 
gnale derart gegeben sind, daB eine Schaltabsicht als 
vora Fahrer gewunscht gewertet werden. 

Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn eine 
Schaltabsicht als zulassig gilt, wenn 

— das Motormoment grdBer als ein vorgebbarer 
Grenzwert ist, 

— die Motordrehzahl grdBer als ein vorgebbarer 
Grenzwert ist, 

— der Gradient des Motormomentes bei positivem 
Gradient betragsmaBig kleiner als ein vorgebbarer 
Grenzwert, 

— der Gradient der Motordrehzahl ist bei positi- 
vem Gradient betragsmaBig kleiner als ein vorgeb- 
barer Grenzwert und/oder 

— der Gradient der Fahrzeuggeschwindigkeit bei 
positivem Gradient betragsmaBig kleiner als ein 
vorgebbarer Grenzwert ist, 

wobei diese Bedingungen alleine oder in Kombination 
mit anderen Bedingungen erfullt sein mussen um eine 
Schaltabsicht als vorliegend zu werten. 

Weiterhin kann es bei einem Kraftfahrzeug mit einer 
Antriebseinheit, einem Getriebe und einem automati- 
sierten Drehmomentubertragungssystem, wobei die 
Getriebeubersetzung mittels eines Bedienelementes, 
wie beispielsweise Schalthebel, wShlbar ist, eine Sensor- 
einrichtung detektiert die Betatigung des Bedienele- 
mentes und von einer Steuereinheit ist ein Steuersignal 
erzeugbar, worauf das Drehmomentubertragungssy- 
stem bei einer Betatigung des Bedienelementes ausge- 
riickt wird, vorteilhaft sein, wenn das Steuersignal er- 
zeugt wird und das Drehmomentubertragungssystem 
bei einer Betatigung des Bedienelementes nach einer 
Wartezeit Dt ausgeruckt wird, wenn nach dieser Warte- 
zeit das Bedienelement weiterhin bet&tigt ist und zumin- 
dest eine der folgenden Bedingungen erfullt sind: 

— der Leerlaufschalter ist betatigt, 

— der Lasthebel ist kleiner als ein vorgebbarer 
Grenzwert, 

— der Drosselklappenwinkel ist kleiner ein vorgeb- 
barer Grenzwert, 

— die Betriebsbremse ist betatigt, 

— die Feststellbremse ist betatigt, 

— ein Sensor zeigt eine gedffnete Fahrzeugtur an, 

— die Fahrzeuggeschwindigkeit ist kleiner als ein 
vorgebbarer Grenzwert, 

— das Motormoment ist kleiner als ein vorgebba- 
rer Grenzwert, 

— die Motordrehzahl ist kleiner als ein vorgebba- 
rer Grenzwert, 

— der Gradient des Motormomentes ist bei negati- 
vem Gradient betragsmaBig grdBer als ein vorgeb- 
barer Grenzwert, 

— der Gradient der Motordrehzahl ist bei negati- 
vem Gradient betragsmaBig grdBer als ein vorgeb- 
barer Grenzwert, 

— der Gradient der Fahrzeuggeschwindigkeit ist 
bei negativem Gradient betragsmaBig grdBer als 
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ein vorgebbarer Grenzwert 

Die oben genannte Wartezeit kann im Zeitbereich 
von 0.1 Sekunden bis 10 Sekunden, vorzugsweise im 
5 Zeitbereich von 05 Sekunden bis 5 Sekunden liegen. 

Weiterhin kann es nach einem erfindungsgem§Ben 
Gedanken zweckmaBig sein, wenn die Schaltkulisse in 
zumindest zwei Bereiche geteilt wird/ist, in welchen un- 
terschiedliche Grenzwerte zur Ermittlung einer Schalt- 
10 absicht verwendet werden. Dies bedeutet, daB beispiels- 
weise in einem Bereich hdhere Schalthebelgeschwindig- 
keiten notwendig sind, als in einem anderen Bereich, um 
eine Absicht zum Schalten von der Steuereinheit als 
vorliegend gewertet zu werden. 
15 Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn die zur Er- 
mittlung einer Schaltabsicht verwendeten Grenzwerte 
beispielsweise als Funktion der Zeit verandert werden. 
Weiterhin kdnnen diese Grenzwerte oder Schwellen- 
werte auch als Funktion anderer Betriebsparameter va- 

20 riiert werden, wie beispielsweise als Funktion der Mo- 
tordrehzahl. 

ZweckmaBig kann es sein, wenn die Grenzwerte bei 
Erreichen oder Oberschreiten der Grenzwerte durch 
die aktuellen Daten verandert, wie erhdht oder redu- 
25 ziert werden. Die Veranderungen kdnnen auch zeitlich 
wieder verandert werdea 

Vorteilhaft ist es nach einem weiteren erfindungsge- 
miBen Gedanken, wenn ein Steuersignal ebenfalls er- 
zeugt wird, wenn zusatzlich ein Lasthebel, wie Gaspe- 
30 dal, betatigt ist 

Die Erfindung wird anhand der Figuren naher erlau- 
tert Dabei zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Fahrzeugs, 

Fig. 2 eine Darstellung einer Schaltkulisse, 
35 Fig. 2a einen Ausschnitt einer Schaltkulisse und 

Fig. 3 ein Diagramm. 

Die Fig. 1 zeigt ein Fahrzeug 1 in einer schematischen 
Darstellung mit einer Antriebseinheit 2, einem Drehmo- 
mentfibertragungssytem 3 und einem Getriebe 4. Dem 

40 Getriebe ist eine Antriebswelle 5 und ein Differential 6 
sowie die angetriebenen Achsen 7a und 7b nachgeord- 
net, wobei die Rader 8a, 8b mittels der angetriebenen 
Achsen 7a und 7b angetrieben werden. Das Fahrzeug 
kann auch mit einem Vierradantrieb versehen sein. Dies 

45 ist in der Fig. 1 jedoch nicht dargestellt 

Das Drehmomentubertragungssystem 3, wie bei- 
spielsweise Reibungskupplung, Magnetpulverkupplung 
oder Drehmomentwandler mit Wandlerflberbruckungs- 
kupplung ist in der Fig. 1 als Drehmomentubertra- 

so gun^system3imAntriebsstrangzwischenMotor2und 
Getriebe 4 angeordnet dargestellt, wobei das Drehmo- 
mentQbertragungssystem 3 auch abtriebsseitig nach 
dem Getriebe 4 angeordnet sein kann, wie dies bei- 
spielsweise bei stufenlos einstellbaren Teilgetrieben 

55 (CVT) zweckmaBig sein kann. 

Das Drehmomentubertragungssystem 3 besteht in 
der Darstellung der Fig- 1 aus einer Kupplungsscheibe 
mit Reibbelagen 3b, einer Druckplatte 3c sowie aus ei- 
nem Kupplungsdeckel 3d und einer Tellerfeder 3e. Die- 

60 se Teile des Drehmomentubertragungssystems kdnnen 
auf ein Schwungrad 3a montiert werden, wobei diese 
auch mit dem Schwungrad 3a als vormontierbare Ein- 
heit zusammengebaut werden kdnnen. Das Schwungrad 
kann auch ein sogenanntes Zwei-Massen- Schwungrad 

65 sein, welches zwischen Primar- und Sekundarmasse ei- 
nen Torsionsdampfer vorsieht Die Tellerfeder 3e wird 
mittels des Ausrucklagers 3f zum Einrflcken oder zum 
Ausrucken der KLupplung beaufschlagt, wobei durch die 
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Beaufschlagung der Tellerfederzungen mittels des Aus- 
rucklagers 3f die Kiipplung in einen Zustand uberfuhrt 
werden kann oder eingestellt werden kann, welcher bei- 
spielsweise der vdllig eingeruckte oder der vollig ausge- 
rfickte Zustand oder ein Zustand zwischen diesen bei- 
den Grenzzustanden ist Dadurch kann das von dem 
Drehmomentubertragungssystem 3 fibertragbare Dreh- 
moment im Bereich zwischen null und dem maxim aJen 
Wert beliebig eingestellt und fbdert werden. 

Das Ausriicklager wird im Ausffihrungsbeispiel der 
Fig. 1 mittels eines Ausrflckhebels 9 betatigt, wobei der 
Ausrfickhebel iiber eine hydraulische Strecke mit Neh- 
merzylinder 10, Hydraulikleitung 11 und Aktor 12 beta- 
tigt wird Der Aktor 12 enthalt eine Stelleinrichtung 12a, 
welche im Falle einer Verwendung einer hydraulischen 
Strecke einen Geberzylinder und eine Antriebseinheit 
zur Betatigung des Geberzylinders enthalt Weiterhin 
enthalt der Aktor 12 eine elektronische Einrichtung 12b, 
wie Steuereinheit, welche die einkommenden Signale 
von beispielsweise Sensoreinrichtungen, Sensoren oder 
anderen Elektronikeinheiten verarbeitet und welche 
Steuersignale erzeugt, um die Antriebseinheit des Ak- 
tors anzusteuern, zum Ein- oder Ausrucken des Dreh- 
momentilbertragungssystems. 

Das Getriebe 4 ist ein Getriebe bei welchem zwischen 
verschiedenen Getriebeubersetzungen, wie Gangen, 
mittels eines Bedienelementes 13 unterschieden werden 
kann. Zur Wahl einer Getriebefibersetzung von einer 
Mehrzahl von Getriebeubersetzungen wird das Bedien- 
element 13 in die daffir vorgesehene Position gebracht 
oder in einer daffir vorgesehenen Art und Weise beta- 
tigt Diese Betatigung kann manuell oder automatisiert 
erfolgen. 

Die Vorrichtung zum Ausrucken des Drehmoment- 
ubertragungssystems kann, wie oben dargestellt, mittels 
eines Druckmittelsystems erfolgen, wobei das Druck- 
mittelsystem ein Hydrauliksystem, ein pneumatisches 
System oder ein anderes fluid be tatigtes System sein 
kann. Der Ausrficker kann in diesen Fallen auch ein 
druckmittelbetatigter Zentralausrucker sein. Weiterhin 
kann die Betatigung auch fiber mechanische Mittel er- 
folgen, wie beispielsweise fiber ein Gestange. 

Eine Sensoreinrichtung 14 kann an dem Bedienele- 
ment 13 angelenkt oder angeordnet sein, wodurch eine 
Betatigung des Bedienelementes durch diese Sensorein- 
heit 14 detektiert wird Die Detektion einer Betatigung 
kann durch eine Messung einer einwirkenden Kraft 
oder durch eine Messung einer Positionsanderung oder 
einer Geschwindigkeit- oder Beschleunigungsanderung 
erfolgen. Weiterhin kann bei einer Oberschreitung eines 
Grenz- oder Schwellenwertes bei einer Bewegung oder 
Betatigung des Bedienelementes die Betatigung detek- 
tiert werden. 

Der Sensor oder die Sensoreinrichtung 14 kann ein 
weg- oder geschwindigkeits- oder beschleunigungs- 
oder kraftabhangiger Sensor sein, welcher eine Bewe- 
gung des Bedienelementes oder eines damit verbun- 
denen Elementes oder eine Kraft auf das Bedienelement 
oder auf ein damit verbundenes Element detektiert oder 
detektieren kann. 

Weiterhin kann am Getriebe 4 ein Sensor 15 angeord- 
net sein, welcher die Position des eingelegten Ganges 
detektiert, indem beispielsweise die Position von getrie- 
beinternen Schaltelementen sensiert wird 

Die Sensoren, wie Drosselklappensensor 16, wie Rad- 
drehzahl- oder Geschwindigkeitssensor 17 (Fahrzeug- 
geschwindigkeitssensor), Motordrehzahlsensor 18 und 
weitere Sensoren konnen im/am Fahrzeug vorgesehen 
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sein und mit der Steuereinheit fiber Signalleitungen ver- 
bunden sein. Ein Tfirsensor, welcher detektiert, ob eine 
Tfir geoffnet ist, kann ebenfalls am Fahrzeug angeord- 
net sein. Ebenso ist ein Sensor zur Detektion des Dros- 

5 selklappenwinkels zweckmaBig. Die Steuereinheit kann 
aus den Daten der Sensoren auch Gradienten berech- 
nen, die zur Bewertung der Schaltabsicht herangezogen 
werden. Diese Gradienten kdnnen beispielsweise durch 
numerische Verfahren berechnet werden. Die Steuer- 

o einheit 12 ermittelt aus diesen Sensordaten und anderen 
Daten sowie aus SystemeingangsgroBen den Fahrzu- 
stand und generiert ein Steuersignal zur Betatigung des 
Drehmomentfibertragungssystems 3, falls eine Schalt- 
absicht als vorliegend gewertet wird 

5 Wird fahrerseitig das Bedienelement des Getriebes 
betatigt, so wird mittels der Steuereinheit das Drehmo- 
mentubertragungssystem ausgerfickt, indem ein Steuer- 
signal zum offnen des Drehmomentfibertragungssy- 
stems generiert wird Dies erfolgt in der Regel aber nur, 

3 wenn das berechnete oder bestimmte Motormoment 
kleiner oder gleich einem vorgebbaren Drehmoment- 
wert ist Weiterhin kann eine Schaltabsicht unterdruckt 
oder als nicht abgegeben gewertet werden, wenn neben 
dem bestimmten Motormoment auch die Drosselklap- 

5 penstellung oder die Lasthebelposition einen Grenz- 
wert fiberschreitet 

Das Kraftfahrzeug 1 verffigt weiterhin fiber ein Gas- 
pedal 20, wie Lasthebel, sowie fiber ein Betatigungsele- 
ment einer Bremse 21, wie Betriebsbremse, sowie fiber 

o ein Betatigungselement 22 fur eine Bremse, wie Fest- 
stellbremse. An dem Lasthebel 20 ist zumindest ein Sen- 
sor 23 angeordnet, welcher sowohl den Ausschlag a er- 
mittelt, als auch eine vorhandene oder nicht vorhandene 
Betatigung bestimmt Als Sensor ffir die Ermittlung, ob 

5 das Pedal oder der Lasthebel betatigt ist oder nicht, 
kommt ein Leerlaufschalter in Frage, welcher einge- 
schaltet ist, wenn das Pedal unbetatigt ist und welcher 
ausgeschaltet ist, wenn das Pedal betatigt ist 
An dem Betatigungselement der Betriebsbremse 21, 

o wie Bremspedal, kann ein Bremsschalter 24 angeordnet 
sein, welcher detektiert, ob die Bremse betatigt ist Ein 
soldier Bremsschalter kann ebenso an dem Betati- 
gungselement 22 ffir die Feststellbremse angeordnet 
sein, wobei der Sensor 25 detektiert, ob die Feststell- 

5 bremse betatigt ist Die Sensorikeinrichtung 23 des 
Lasthebels 20 kann weiterhin mit der Motorelektronik 
30 signalverbunden sein, so daB fiber eine Gaspedalbe- 
tatigung die Motordrehzahlen und das Motormoment 
entsprechend von der Motorelektronik 30 gesteuert 
wird 

Anhand der in der Steuereinheit 12 eingehenden Si- 
gnale, wie MeBdaten oder SystemeingangsgrdBen kann 
das anliegende Motormoment ermittelt werden. Das an- 
liegende Motormoment ist das aktuelle Motormoment 
abzfiglich/zuzfiglich der Momente, die von Nebenag- 
gregaten aufgenommen oder abgegeben werden. Als 
Nebenaggregat sei beispielsweise die Klimaanlage oder 
ein Schwungnutzspeicher genannt Weiterhin konnen 
Schleppmomente berficksichtigt werden. 

Weiterhin kann ermittelt werden, ob eine Betatigung 
des Bedienelementes 13 voriiegt und es kann ermittelt 
werden, ob eine Bremse 21, 22 betatigt ist, und ob das 
Gaspedal, wie Lasthebel, betatigt ist Die Steuereinheit 
12 erkennt eine Schaltabsicht durch eine Betatigung des 
Bedienelementes 13 anhand der eingehenden Signale 
der Sensoren 14 und/oder 15. Ob die Schaltabsicht als 
Schaltwunsch von der Steuereinheit gewertet oder ak- 
zeptiert wird, und ein Steuersignal zum Offnen der 



DE 197 

7 

Kupplung erzeugt wird, hangt von den Systemparame- 
ternab. 

Es ist beispielsweise nicht in jeder Situation zweck- 
maBig, daB ein Schahabsichtsignal auch derart bewertet 
wird, daB ein Schaltvorgang vorliegt In der Regel wird 5 
als Bedingung fur einen gewfinschten Gangwechsel 
Oder fur ein Herausnehmen eines Ganges vorausge- 
setzt, daB das Motormoment kleiner ist als ein vorgeb- 
barer Grenzwert und/oder, daB die Betatigung des Last- 
hebels kleiner ist als ein vorgebbarer Grenzwert, das 10 
heiBt beispielsweise, daB der Lasthebel unbetatigt ist 
und der Leerlaufschalter dies signalisiert Bei gewissen 
funktionskritischen oder sicherheitskritischen Situatio- 
nen ist diese Bedingung jedoch nicht ausreichend 

WeiterhinkonnendieseBedingungenverknupftwer- 15 
den, daB sowohl das Motormoment einen vorgebbaren 
Grenzwert unterschreitet und die Betatigung des Last- 
hebels einen vorgebbaren Grenzwert unterschreitet 
Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn bei einer 
Oberschreitung von zumindest einem der oben genann- 20 
ten Grenzwerte in gewissen Fahrsituationen ein Schalt- 
wunsch dennoch als vorliegend gewertet wird, und ein 
Steuersignal von der Steuereinheit erzeugt wird, worauf 
das Drehmomentubertragungssystem ausgeruckt wird. 
Ein solches Steuersignal kann beispielsweise dann er- 25 
zeugt werden, wenn bei einer Betatigung des Bedienele- 
mentes zum Schalten der G&nge der Lasthebel und bei- 
spielsweise eine Bremse gleichzeitig betatigt sind Wei- 
terhin kann es zweckmaBig sein, wenn bei einer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit welche kleiner ist als eine ver- 30 
gleichbare Referenzgeschwindigkeit bei einer Betati- 
gung des Bedienelementes das Steuersignal erzeugt 
wird, um das Drehmomentubertragungssystem auszu- 
rucken. 

Dieses Zulassen einer Schaltabsicht und die Erzeu- 35 
gung eines Steuersignales bei niedrigen Fahrgeschwin- 
digkeiten kann im Falle einer Stoning beispielsweise 
des Gaspedales, wie beispielsweise durch eine Verklem- 
mung oder eine andere Fehlfunktion, zweckmaBig sein 
um einen eingelegten Gang herauszunehmen. Dies ist 40 
insbesondere dann zweckmaBig, wenn das Fahrzeug bei 
niedrigen Geschwindigkeiten fahrt, wie beispielsweise 
im Geschwindigkeitsbereich zwischen 0 und 50 km/h, 
vorzugsweise von 0—30 km/h oder von 0—10/20 km/h. 

Ein weiteres Steuerungsverfahren, welches bei sol- 45 
chen genannten Betriebssituationen oder Fehlfunktio- 
nen am Gaspedalsystem oder im Fahrzeug zweckmaBig 
sein kann, kann beispielsweise sein, daB die gleichzeitige 
Betatigung der Bremse und des Gaspedales eine Zulas- 
sung einer Schaltabsicht erlaubt, woraufhin ein Steuer- 50 
signal von der Steuereinheit generiert wird um das 
Drehmomentubertragungssystem auszurucken. 

Neben der Bremse oder den Bremsen konnen auch 
weitere Signale verwendet werden, die zum Beispiel 
gleichzeitig mit dem Gaspedal vorliegen mfissen, um bei 55 
einer Betatigung des Bedienelementes eine Schaltab- 
sicht zuzulassen und ein Steuersignal zu generieren, 
welches das Drehmomentubertragungssystem ausruckt 

Im Falle eines funktionstflchtigen Gaspedalsystemes 
ist es zweckmaBig wenn die Steuereinheit aus den Ein- go 
gangssignalen eine Schaltabsicht ermittelt, wobei diese 
zunachst uberpruft wird, bevor das Steuersignal gene- 
riert wird, um das Drehmomentubertragungssystem 
auszurucken. Bei unbetatigter Bremse oder bei hohen 
Fahrzeuggeschwindigkeiten kann es zweckmaBig sein, 65 
wenn die Steuereinheit eine Schaltabsichtssignal als 
nicht vorliegend wertet, trotz Betatigung des Bedienele- 
mentes, wenn das Motormoment einen bestimmten 
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Grenzwert Qberschreitet Dies soil Fehlauslosungen 
verhindern, da davon ausgegangen wird, daB der Fahrer 
bei hohem Motormoment nicht schalten mochte. liegt 
jedoch eine Motormomentreduzierung vor, so kann da- 
von ausgegangen werden, daB der Fahrer schalten 
mochte, und es ist in diesem Falle zweckmaBig, wenn die 
Schaltabsicht als solche gewertet wird und ein Steuersi- 
gnal generiert wird, um das Drehmomentubertragungs- 
system auszurucken. 

Jedoch kann der Motor nach einem Kaltstart durch 
Zundverstellung oder Kaltstartanreicherung oder durch 
andere Methoden auch im Leerlauf ein Moment liefern, 
das fiber dem Grenzmoment liegt, welches verhindert, 
daB eine Schaltabsicht als solche gewertet wird, und ein 
Steuersignal zum Offnen der Kupplung generiert wird 
Entsprechend kann es allgemein oder in solchen Be- 
triebssituationen zweckmaBig sein; wenn neben dem 
Vergleich des aktuellen Motormomentes im Vergleich 
zu einem Grenzwert auch der Leerlaufschalter flber- 
wacht wird Ist der Leerlaufschalter betatigt, das heiBt, 
liegt der Drosselklappenwert unter einem Grenzwert, 
wird die Schaltabsicht als solche gewertet und ein Steu- 
ersignal erzeugt, woraufhin das Drehmomentubertra- 
gungssystem ausgeruckt wird Im Leerlauf, das heiBt bei 
betatigtem Leerlaufschalter, ist somit eine Schaltabsicht 
immer m6glich und ein Schaltvorgang wird dadurch er- 
moglicht, daB das Drehmomentubertragungssystem bei 
Betatigung des Bedienelementes ausgeruckt wird 

Detektiert die Steuereinheit 12 aus ihren Eingangssi- 
gnalen, wie Sensorwerten und anderen Signalen, eine 
Schaltabsicht, wird diese zunachst uberpruft, bevor die 
Kupplung ausgeruckt wird In den ublichen Fahrzustan- 
den des Fahrzeuges ist es zweckmaBig wenn die Schalt- 
absicht durch die Steuereinheit verhindert wird, wenn 
das Motormoment einen bestimmten Grenzwert uber- 
schreitet Das dazu bestimmte Motormoment abzuglich 
beispielsweise von Schleppmomenten und Momenten 
aufgrund von Nebenverbrauchern wird von der Steuer- 
einheit mit einem Ref erenzwert verglichen und im Falle 
der Oberschreitung des Motormomentes fiber den 
Grenzwert wird eine Schaltabsicht als unzulassig ge- 
wertet und das Drehmomentubertragungssystem wird 
nicht ausgeruckt Dies soli FehlauslSsungen verhindern, 
da davon ausgegangen wird, daB der Fahrer nicht schal- 
ten mochte wahrend er ein Moment (Leistung) fordert 
Es sind aber auch andere Mechanismen denkbar, die 
eine Schaltabsicht unter bestimmten Umstanden ver- 
hindern, etwa eine zeitliche Verzogerung bei der Wei- 
tergabe der Schaltabsicht Dies heiBt, daB trotz des ho- 
hen Motormomentes bei einer Betatigung des Bedien- 
elementes eine Schaltabsicht nach einer Wartezeit Dt 
zugelassen wird falls dann weiterhin eine Betatigung 
des Bedienelementes vorliegt In diesem Falle wird das 
Drehmomentubertragungssystem trotz des Vorliegen 
eines hohen Motormomentes ausgeruckt 

Die oben genannten Wartezeiten konnen im Zeitbe- 
reich von 0.1 Sekunden bis 10 Sekunden, vorzugsweise 
im Zeitbereich von 0.5 Sekunden bis 5 Sekunden liegen. 

Der Motor, wie die Antriebseinheit des Fahrzeuges, 
kann nach einem Kaltstart durch Zundverstellung und/ 
oder Kaltstartanreicherung oder durch andere Metho- 
den im Leerlauf ein Motormoment liefern, das fiber dem 
vorgebbaren Grenzmoment liegt 

Dann rollt unter Umstanden das Fahrzeug und der 
Gang kann wegen der verhinderten Schaltabsicht nicht 
oder nur sehr schwer herausgenommen werden. Eine 
solche Situation kann sicherheitskritisch sein, wenn die 
Schaltabsicht als nicht erkannt gewertet wird, und das 
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Drehmomentubertragungssystem geschlossen bleibt 
Weiterhin kann es kritisch sein, wenn das Gaspedal bei- 
spielsweise durch einen Defekt bei einer Nichtleerlauf- 
position hangen bleibt und dadurch die Schaltabsicht 
verhindert wird. Ebenso kann es sicherheitskritisch sein, 
wenn aus anderen Griinden die Schaltabsicht verhindert 
wird. 

Dabei kann eine erfindungsgemaBe Losung vorsehen, 
daB die Schaltabsicht immer als vorliegend zugelassen 
wird, wenn der Leerlaufschalter betatigt ist, das heiBt, 
wenn das Gaspedal in seine Leerlaufruheposition zu- 
ruckgekehrt ist Weiterhin kann es zweckmaBig sein, 
wenn neben dem Leerlaufschalter auch andere Signale 
bzw. deren Kombinationen genutzt werden, urn die 
Schaltabsicht zuzulassen, das heiBt, urn bei einer Betati- 
gung des Bedienelementes das Drehmomentubertra- 
gungssystem auszurucken Insbesondere kann es 
zweckmaBig sein, wenn der Leerlaufschalter betatigt ist 
und/oder der Fahrpedalwert, das heiBt der Lasthebel- 
wert kleiner als ein Grenzwert ist, wobei analog dazu 
auch das Drosselklappenwinkelsignal oder andere Si- 
gnale, die eine Leistungsanforderung des Fahrers repra- 
sentieren, betrachtet werden konnen, wobei diese je- 
weils auch kleiner als ein vorgebbarer Grenzwert sein 
sollten. Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn die 
Betriebsbremse betatigt ist, oder die Handbremse beta- 
tigt ist, um eine Schaltabsicht als gultig anzuerkennen 
und zu werten. Ebenso kann ein Turkontaktschalter ab- 
gefragt werden und eine Schaltabsicht zugelassen wer- 
den, wenn eine Tur geoffnet wird, und der Turkontakt- 
schalter dies signalisiert Ebenso konnen andere Signale 
verwendet werden, die anzeigen, daB der Fahrer das 
Fahrzeug nicht bewegen will Dies kann beispielsweise 
dann passieren, wenn ein Fahrer innerhalb des Fahrzeu- 
ges nicht erkannt wird, wie beispielsweise durch einen 
Sitzsensor, so daB der Gang etwa durch einen Beifahrer 
herausgenommen werden soil, was in diesem Falle 
durch die Steuereinheit moglichst verhindert werden 
solL 

ZweckmaBig kann es auch sein, wenn eine Schaltab- 
sicht bei niederen Fahrgeschwindigkeiten, wie etwa im 
Bereich von 0 bis 10 km/h oder 0 bis 20 km/h oder 0 bis 
50 km/h, grundsatzlich erlaubt wird 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn bei einer Be- 
tatigung des Bedienelementes zum Wechseln der Ge- 
triebeflbersetzung eine Schaltabsicht erlaubt wird und 
das Drehmomentubertragungssystem ausgeriickt wird, 
wenn die Motordrehzahl unterhalb eines vorgebbaren 
Grenzwertes ist, wie etwa 1400 Umdrehungen/Minute 
oder 2000 Umdrehungen/Minute. 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn der Gradient 
der Drehzahl und/oder der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeuges betragsmaBig oberhaib eines vorgebbaren Wer- 
tes liegt, wobei der Gradient in diesem Falle negativ sein 
soil 

Eine solche Situation kann beispielsweise vorkom- 
men, wenn der Fahrer anhalten mochte, jedoch den 
Gang nicht herausnehmen kann. 

Ferner wird vorgeschlagen in diesen Fallen und/oder 
alien anderen Kombinationen von Merkmalen die 
Schaltabsichtserkennung empfindlicher zu schalten. So 
konnen etwa die Schaltabsichtsschwellen niedriger ge- 
legt werden, als in flblichen anderen betriebstypischen 
Fahrzustanden. Dieses empfindlicher Schalten der 
Schaltabsichtserkennung bedeutet, daB die Schwellen- 
werte, welche als vorgebbare Grenzwerte gesetzt wer- 
den, um eine Be tatigung des Bedienelementes anhand 
der Sensorwerte zu detektieren, naher an die Position 



eines unbetatigten Systemes oder an Werte des unbeta- 
tigten Bedienelementes verschoben werden. 

Eine Anderung der Schaltabsichtsschwellen oder der 
zur Schaltabsicht fuhrenden vorgebbaren Grenzwerte 
5 kann auch zeitgesteuert werden, was bedeutet, daB eine 
Schaltabsicht nach einer bestimmten Verzogerung er- 
folgt, wobei verschiedenen Zeitverschiebungen fur ver- 
schiedene Fahrsituationen definiert werden konnen. 
Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn in den ubli- 

10 chen Fahrsituationen Grenzwerte vorgebbar sind. In 
Betriebssituationen des Fahrzeuges, in welchen mit h5- 
herer Wahrscheinlichkeit sicherheitsbedingte Situatio- 
nen relevant werden konnen, kann auch eine gestaffelte 
Verwendung von Grenzwerten durchgefuhrt werden. 

15 Ist beispielsweise die Betatigung des Bedienelementes 
in einer Situation mit erhohtem Motormoment vorhan- 
den, so kann bei Oberschreitung eines ersten Schwellen- 
wertes die Schaltabsicht unterdriickt werden, da ange- 
nommen wird, daB ein Schaltwunsch nicht vorliegt 

20 Wird jedoch die Betatigung weiter durchgefuhrt und 
das Bedienelement fiber einen zweiten Schwellenwert 
gefiihrt, so kann die Schaltabsicht als vorliegend gewer- 
tet werden und das Drehmoment geoffnet werden, da 
davon ausgegangen werden kann, daB der Fahrer des 

25 Fahrzeuges den Bedienhebel gezielt betatigt Es wird 
daher vorgeschlagen fur die Schwellenwerte einen 
zweiten Satz von Ausloseschwellen zu defmieren und 
fur die Erkennung der Schaltabsicht einzufflhren. 
Oberschreitet die Betatigung des Bedienelementes 

30 durch die fahrerseitige Beanspruchung diese zweite 
Schwelle, kann eine Schaltabsicht unabhangig von ande- 
ren Signalen freigegeben werden und das Drehmoment- 
ubertragungssystem kann durch ein Steuersignal ausge- 
riickt werden. 

35 Wie bereits oben dargestellt, erfolgt eine Detektie- 
rung einer Schaltabsicht mittels zumindest eines Sen- 
sors, welcher die Bewegung eines Bedienelementes und/ 
oder die Position eines Bedienelementes und/oder die 
Geschwindigkeit und/oder die Beschleunigung eines 

40 Bedienelementes detektiert. Weiterhin kann ein soldier 
Sensor auch die Kraftwirkung auf das Bedienelement 
direkt oder indirekt detektieren. Unter Verwendung ei- 
nes Wegsensors im Bereich des Bedienelementes und 
eines Wegsensors im Bereich von getriebeinternen 

45 Schaltelementen kann bei einer Existenz von Elastizita- 
ten im Kraftweg zwischen dem Bedienelement und den 
getriebeinternen Schaltelementen ebenfalls eine Diffe- 
renzwegmessung erfolgen um ein kraftproportionales 
oder kraftrepr&sentierendes Signal zu erhalten, welches 

50 zur Auswertung einer Schaltabsicht herangezogen wer- 
den kann. 

Es ist insofern mdglich, daB bei einem automatisier- 
tem Kupplungssystem unter anderem eine geschwindig- 
keitsabhangige Schaltabsichtserkennung durchgefuhrt 

55 wird. Oberschreitet die gegebenenfalls gefilterte oder 
bearbeitete Schalthebelgeschwindigkeit einen vorgeb- 
baren Grenzwert, kann eine Schaltabsicht vorliegen und 
von der Steuereinheit auch ausgelost werden. Die 
Schalthebelgeschwindigkeit kann in Abhangigkeit der 

60 Richtung, wie beispielsweise in Richtung auf die Posi- 
tion des Neutralganges oder in eine entgegengesetzte 
Richtung unterschiedlich bewertet werden. Wird ein 
Gang manuell eingelegt, Qberdriickt der Fahrer norma- 
lerweise den Schalthebel in Richtung der Gangposition, 

65 um das Einlegen des Ganges sicherzustellen. Ein Ober- 
drficken bedeutet in diesem Sinne, daB der Schalthebel, 
wie das Bedienelement, fahrerseitig starker oder weiter 
in Richtung auf die Position des eingelegten Ganges 
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betatigt wird, als es zum Einlegen des Ganges notwen- 
dig ist Bei diesem Oberdrucken werden einige oder gar 
alle an der Schahung beteiligten Elemente elastisch vor- 
gespannt LaBt den Fahrer den Schalthebel anschlie- 
Bend los, kann dieser relativ schnell in die nicht iiber- 
druckte Gangruheposition zuriickspringen. Bei diesem 
Zuriickspringen oder relaxieren in die Gangruheposi- 
tion kann die Geschwindigkeit, mit welcher der Schalt- 
hebel in die Gangruheposition zuruckkehrt, die vorgeb- 
bare Grenzgeschwindigkeit zur Erkennung einer 
Schaltabsicht uberschreiten. Durch diese Oberschrei- 
tung der aktuellen Geschwindigkeit im Vergleich zu 
dem vorgebbaren Grenzwert, kann ungewollt eine 
Schaltabsicht detektiert und ausgelost werden, wobei in 
diesem Falle die Kupplung kurzzeitig geoffnet werden 
wurde. Nach dem Vorgang des Relaxierens des Schalt- 
hebels steht der Schalthebel wieder still im wesentlichen 
in der Position der Gangruheposition und die Schaltab- 
sicht wird zuruckgenommen. 

Dieses kurzzeitige Offnen nach einem Loslassen des 
Schalthebels aus einer uberdrttckten Position fuhrt zu 
einem ungewollten, unkomfortablen Effekt Das Zu- 
riickspringen oder Relaxieren des Schalthebels erfolgt 
im wesentlichen in einem Bereich, der in Richtung neu- 
tral durch die Ruheposition des Schalthebels bei einge- 
legtem Gang begrenzt ist Solange der Schalthebel sich 
in diesem Bereich, der eventuell um ein Toleranzband 
erweitert werden kann, aufhait, kann die Schaltabsicht 
auf eine oder mehrere der folgenden Weisen zusatzlich 
abgefragt oder erschwert oder behindert werden. Die- 
ser Bereich ist ein Bereich der Lage des Schalthebels 
ausgehend von der Gangruheposition in die Richtung, 
welche von der Neutralposition wegweist 

Die Fig. 2 zeigt diesen Sachverhalt, wobei eine typi- 
sche Schaltkulisse eines Schaltgetriebes zur Bewegung 
des Schalthebels dargestellt ist Entlang der Schaltgas- 
sen 100 wird das Bedienelement oder der Schalthebel 
bewegt zum Schalten der Gange, beispielsweise aus der 
Neutralposition, wobei mittels der Wahlgassen 101 zwi- 
schen den Schaltgassen 100 gewechselt werden kann. 
Zur Betatigung des Schalthebels aus einem Neutralbe- 
reich beispielsweise in den ersten Gang wird der Schalt- 
hebel beispielsweise vom Punkt 102 zum Punkt 103 ge- 
fuhrt, da der Fahrer die Gangruheposition des ersten 
Ganges 104 nicht exakt kennt und in der Regel auch 
nicht trifft Nach dem Loslassen des Schalthebels rela- 
xiert der Schalthebel in die Gangruheposition 104, das 
heiBt, der Schalthebel bewegt sich vom Punkt 103 zum 
Punkt 104. Bei diesem Vorgang kann eine Geschwindig- 
keit des Schalthebels auftreten, welche fiber dem vor- 
gebbaren Grenzwert zum Auslosen einer Schaltabsicht 
sein kann. Daher wird der Bereich 105 unterschiedlich 
betrachtet, im Sinne der Schwellenwerte oder im Sinne 
des Ausldsens einer Schaltabsicht, im Vergleich zu dem 
Bereich 106, welcher von der Gangruheposition in Rich- 
tung auf Neutral gerichtet ist, im Vergleich zu dem Be- 
reich 105, welcher von der Gangruheposition 104 von 
Neutralweg gerichtet ist 

In den ausgewahlten Bereichen 105, welcher sich im 
Bereich der Gangruheposition beispielsweise auch mit 
dem Bereich 106 uberschneiden kann, wie es die Fig. 2a 
zeigt, kann eine veranderte Bewertung von Signalen zur 
Erkennung einer Schaltabsicht vorliegen, im Vergleich 
zu einer Bewertungim Bereich 104 und/oder 106. 

Im Bereich des UberdrQckens, 105 kann eine Schalt- 
absicht grundsatzlich als unzulassig gewertet werden. 

Weiterhin ist es moglich im Bereich des Oberdruk- 
kens die vorgebbaren Grenzwerte oder Ausldseschwel- 



len zu erhohen, das heiBt, daB in den Bereichen des 
Oberdriickens eine Auslosung einer Schaltabsicht er- 
hohten Anforderungen an die Veranderungen am Be- 
dienhebel oder am Schalthebel erfolgen mussen. Wei- 
5 terhin ist es mSglich, wenn das Weg- oder Geschwindig- 
keitssignal der Sensoren gefiltert wird und insbesondere 
starker gefiltert wird als ira normalen Bereich, das heiBt 
in diesem Zusammenhang, daB eine Filterung mit einer 
erhohten Zeitkonstante durchgefuhrt wird, wobei da- 

io durch eine zeitliche Glattung oder auch Verzogerung 
der Auswirkungen erfolgt Weiterhin ist es zweckmaBig, 
wenn die oben genannten Methoden nur hlr eine be- 
grenzte Zeitdauer angewendet werden und nach Ablauf 
dieser Zeitdauer die Verfahren zur Erkennung einer 

15 Schaltabsicht durchgefuhrt werden, welche auch im Be- 
reich 106 angewendet werden. Als Beginn des Zeitrau- 
mes At, nach welchem die Erkennung einer Schaltab- 
sicht nach den normalen Methoden durchgefuhrt wird, 
kann in Frage kommen der Zeitpunkt der Erkennung 

20 eines neu eingelegten Ganges oder der Zeitpunkt des 
Erreichens der Gangruheposition oder der_ Zeitpunkt 
des Beginnes des Oberdriickens oder der Uberschrei- 
tung der Gangruheposition oder der Oberschreitung 
einer Oberdruckungsgrenze. 

25 Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn eine 
Schaltabsicht nur dann als nicht vorliegend gewertet 
und ein Ausrilcken des Drehmomentubertragungssy- 
stems verhindert wird, waMirend ein OberdrQcken an- 
hand der Sensorwerte detektiert wird. 

30 Das OberdrQcken kann etwa durch eine Kraftmes- 
sung oder eine Messung der Dehnung der AuBenschal- 
tung, das heiBt, der Verbindung zwischen Schalthebel 
und Getriebe detektiert werden. Weiterhin ist auch eine 
Kombination der oben genannten Bedingungen mdg- 

35 lich. 

Der Bereich des Oberdriickens und ein Vorliegen der 
Schalthebelposition in einem solchen Bereich des Ober- 
driickens kann anhand der vorhandenen Sensoren de- 
tektiert werden oder aber es werden zusatzliche Senso- 

40 ren angeordnet, welche beispielsweise als digitale oder 
kontinuierliche, analoge Sensoren aufgebaut sind und 
die Position des Schalthebels im Bereich des Oberdruk- 
kens erfassen. 
Zur Erkennung einer Schaltabsicht anhand einer Be- 

45 wegung eines Bedienelementes wird nach dem oben 
geschilderten, der Betatigungsweg des Bedienelementes 
in zumindest zwei Bereiche aufgeteilt, wobei der eine 
Bereich ausgehend von der Neutralposition bis im we- 
sentlichen zur Gangruheposition gewahlt wird, und der 

50 zweite Bereich, ausgehend von im wesentlichen der 
Gangruheposition in Richtung von der Neutralposition 
wegweisend ausgelegt ist Es kann eine unterschiedliche 
Bewertung der Sensorsignale, der Bewegung Position, 
Geschwindigkeit, Beschleunigung oder Kraft des Be- 

55 dienelementes oder auf das Bedienelement erfolgen, in 
AbhSngigkeit davon, ob sich das Bedienelement in dem 
einen oder in dem anderen Bereich befindet Vorzugs- 
weise kann eine Erhohung der vorgebbaren Grenzwer- 
te in dem einen Bereich, welcher der Bereich des Ober- 

60 druckens ist, durchgefuhrt werden, um eine Schaltab- 
sicht durch ein Relaxieren des Schalthebels nach einem 
Schaltvorgang zu vermeiden. 

Die Schaltabsichtserkennung bei einer automatisier- 
ten Kupplung hat im wesentlichen die Aufgabe den 

65 Schaltwunsch des Fahrers zu detektieren. Wird auf- 
grund der im Bereich der Steuereinheit eingehenden 
Sensorsignale und der entsprechenden Auswertung die- 
ser Signale ein Schaltwunsch erkannt, wird im allgemei- 
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nen die Kupplung gedffnet, urn ein Herausnehmen des 
Ganges mit nur geringen fahrerseitigen Bedienkraften 
zu ermdgiichen. Die Schaltabsicht wird in vielen Fallen 
derart erkannt, daB ein oder mehrere Sensorsignale, die 
unter Umstanden bereits vorverarbeitet sind, wie bei- 
spielsweise gefiltert sind, eine feste oder auch variable 
vorgebbare Schwelle uberschreiten. Dabei kann es 
leicht zu einem Hin- und Herschalten der Schaltabsicht 
kommen, wenn das Sensorsignal in abwechselnder Rei- 
henfolge die vorgebbare Schwelle uberschreitet und an- 
schlieBend wieder unterschreitet und somit abwech- 
selnd uberschreitet und unterschreitet Beispielsweise 
ist dies dann moglich, wenn die Schaltabsicht anhand 
fester Wegschwellen erkannt wird, wenn die Position 
des Hands chaltheb els diese Schwellen uberschreitet 
Halt der Fahrer den Schalthebel an der Grenze der 
Wegschwellen, etwa durch Handauflegen im Bereich 
des Schalthebels, oder schaltet er sehr langsam, kann es 
alleine durch leichte Fahrzeug- oder Fahrerbewegun- 
gen, wie Schwingungen, zu einem mehrmaligen Ober- 
schreiten oder Unterschreiten der Schwellenwerte 
kommen. Auch das Offnen der Kupplung kann eine 
Fahrzeugbeschleunigung bewirken, die fiber den Fahrer 
oder das Fahrzeug auf den Schalthebel zuriickwirken 
kann. 

Im Falle daB die Schaltabsicht durch eine Kraftmes- 
sung am Schalthebel detektiert wird, oder an eine ande- 
re Stelle zwischen Getriebe und Schalthebel, ist eben- 
f alls ein Hin- und Herschwingen oder Ober- und Unter- 
schreiten von Schwellenwerten moglich. Oberschreitet 
die Betatigungskraft einen gewissen Grenzwert, werde 
die Schaltabsicht ausgeldst Auch hier kann es bei be- 
wuBtem oder unbewuBtem Halten an der AuslSse- 
schwelle zu Schwingungen, das heiBt zu Ober- und Un- 
terschreiten der Schwellenwerte kommen. Verstarkt 
wird der Eff ekt dadurch, daB die Kupplung bei Schaltab- 
sicht dffnet Dadurch ubertragt das Getriebe keine oder 
weniger Leistung und die Schaltkraft kann so zurflckge- 
hen. Damit sinkt auch die Betatigungskraft und die Aus- 
16seschwelle wird wieder unterschritten. Der gleiche Ef- 
fekt kann auch bei einer Differenzwegmessung auftre- 
ten, bei welcher Wegmessungen an zwei Positionen im 
Bereich zwischen Schalthebel und getriebeseitigen 
Schaltelementen durchgefiihrt wird, wobei zwischen 
diesen WegmeBstellen Elastizitaten vorhanden sind. 
Vorteilhaf t kann es in einem solchen Falle sein, wenn die 
vorgebbaren Grenzwerte, welche uberschritten sein 
mflssen, um eine Schaltabsicht auszulosen mit einer Hy- 
sterese versehen sind, das heiBt, daB bei einem Ober- 
schreiten des vorgebbaren Grenzwertes der Grenzwert 
um einen Betrag AGrenz abgesenkt wird Das heiBt die 
Schwelle muB erstmals von dem Signal uberschritten 
werden. Sobald das Signal die Schaltabsichtsschwelle 
flberschritten hat, oder den Grenzwert uberschritten 
hat, wird die Schwelle um einen gewissen Betrag abge- 
senkt Erst wenn das Signal die nun niedriger angesetzte 
Schwelle oder den niedriger angesetzten Grenzwert 
wieder unterschreitet, wird die Schaltabsicht zurtlckge- 
nommen und die Schwelle oder der Grenzwert wird 
wieder erhoht Der Betrag der Absenkung AGrenz kann 
variabel oder zeitabhangig sein. In Abhangigkeit des 
Betriebspunktes, wie beispielsweise des eingelegten 
Ganges, der Motordrehzahl oder der Drosselklappen- 
stellung kann der Wert AGrenz unterschiedlich gewahlt 
werden und anschlieBend sogar noch als Funktion der 
Zeit ansteigen oder abfallen. Alternativ kann auch der 
Signalwert manipuliert werden, das heiBt erhoht wer- 
den. Der Betrag der Absenkung und der anschlieBenden 



Erhdhung kann sowohl zeitabhangig beginnen, als auch 
zeitabhangig zuruckgenommen werden. Diesen Sach- 
verhalt verdeutlicht die Fig. 3, in welcher ein Signal, 
beispielsweise eines Sensors zur Detektion der Schalt- 
5 absicht als Funktion der Zeit dargestellt ist Das Signal 
kann beispielsweise ein Positionssignal des Bedienele- 
mentes, wie Schalthebel, sein, welches als Funktion der 
Zeit detektiert wird. 
Vom Zeitpunkt to bis zum Zeitpunkt tt ist das Signal 

10 200 kleiner als der vorgebbare Grenzwert 201 zum Aus- 
losen einer Schaltabsicht Zum Zeitpunkt tj ttberschrei- 
tet das Signal 200 die Schaltabsichtsschwelle, wodurch 
sofort die Schaltabsichtsschwelle von dem Wert 201 auf 
den Wert 202 abgesenkt wird. Im Zeitbereich von tj bis 

15 t2 variiert das Signal 200, erreicht jedoch erst zum Zeit- 
punkt t2 die Schwelle 202, so daB ab dem Zeitpunkt t2 
die Schaltabsicht als zuruckgenommen gilt Zum Zeit- 
punkt t 2 wird gleichzeitig die Schaltabsichtsschwelle 
oder der vorgebbare Grenzwert zum Auslosen einer 

20 Schaltabsicht auf den Wert 201 zurucksetzt Als Varia- 
tion einer festen Schwelle 202 kann beispielsweise auch 
eine zeitabhangige Schwelle 203 vorgesehen sein. 

Liegt ein Schaltabsichtssignal vor, das heiBt liegt eine 
Betatigung des Bedienelementes vor und ist beispiels- 

25 weise das Motormoment unterhalb eines vorgebbaren 
Grenzwertes, so wird ein Steuersignal von der Steuer- 
einheit generiert, das das Drehmomentflbertragungssy- 
stem ausgerflckt wird. Das Ausrucken des Drehmo- 
mentubertragungssystemes kann nun zum einen 

30 schnellstmoglich erfolgen, oder zum anderen angepaBt 
an den Schaltvorgang mit unterschiedlicher Geschwin- 
digkeit Beispielsweise kann mittels der im Bereich der 
Steuereinheit eingehenden Sensorsignale der Fahrzu- 
stand des Fahrzeuges ermittelt und erkannt werden, und 

35 anhand der Betriebszustandsdaten herangezogen wer- 
den, um die Kupplung gegebenenfalls langsamer oder 
schneller zu offnen, wenn eine Schaltabsicht vorliegt 
Dies kann vorteilhaf t sein, um Auskuppelschlage zu ver- 
mindern oder zu vermeiden. Wenn bei einer erkannten 

40 Schaltabsicht, die Schaltgeschwindigkeit, das heiBt die 
Geschwindigkeit des Bedienelementes unterhalb einer 
vorgebbaren Schwelle liegt und dabei beispielsweise 
das Motormoment unter einer vorgebbaren Schwelle 
liegt und/oder die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges 

45 unter einer vorgebbaren Schwelle liegt, so wird die 
Kupplung langsamer, aber mit einer definierten Ge- 
schwindigkeit beispielsweise 30 Nm pro Sekunde geoff- 
net 

Ein normaler Schaltvorgang dauert in der Regel eine 

50 Zeitdauer im Bereich von 0.1 Sekunden bis 05 Sekun- 
den. Ein langsamer Schaltvorgang kann somit in einem 
Zeitbereich von beispielsweise 0.4 Sekunden bis 2 Se- 
kunden oder auch eine langere Zeitdauer angesiedelt 
werden. Die untere Grenze fur einen solchen langsamen 

55 Schaltvorgang von einem eingelegten Gang zu einem 
anderen eingelegten Gang kann jedoch auch von dem 
Fahrzeug und dem im Fahrzeug vorhandenen Getriebe 
abhangen. Ist bei Vorgabe eines festlegbaren Weges 
eine vorgebbare Zeitdauer oder ein Grenzwert fQr eine 

60 vorgebbare Zeitdauer einer langsamen Schaltung, bei 
einer Schalthebelbewegung bereits uberschritten und 
der Grenzwert fur den vorgebbaren Weg ist nicht flber- 
schritten, so kann der Schaltvorgang als ein langsamer 
Schaltvorgang identifiziert werden. Weiterhin kann an- 

65 schlieBend das Drehmomentubertragungssystem ent- 
sprechend der Vorgabe bei einem langsamen Schaltvor- 
gang angesteuert werden, wie beispielsweise langsam 
ausgerflckt werden. 
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Die normale Geschwindigkeit zum Offnen des Aktors 
kann beispielsweise im Bereich von 1 bis 5000 Nm pro 
Sekunde liegen. Bei einem Betriebszustand des Fahr- 
zeuges, in welchem das Fahrzeug ankriecht, wobei ein 
Kriechen durch ein geringes Obertragbares Drehmo- 5 
ment, wie beispielsweise 10—20 Nm, kann es zweckmi- 
Big sein, wenn ein Offnen der Kupplung bei einer Schalt- 
absicht langsamer durchgefuhrt wird. Bei einer Ge- 
schwindigkeit des Offnens der Kupplung von 30 Nm pro 
Sekunde wQrde bei einem ubertragbaren Kriechmo- 10 
ment von 15 Nm die Kupplung in einer halben Sekunde 
komfortabel geoffnet werden. Die Offnungsgeschwin- 
digkeit des Drehmomentubertragungssystems kann in 
Abhangigkeit des Betriebszustandes berechnet oder be- 
stimmt werden und kann in Abhangigkeit der Fahrsitua- 15 
tion und der Schaltsituation verschieden gewahlt wer- 
den. 

Zur Wahl der Offnungsgeschwindigkeit steht der ge- 
samte Bereich der vom Aktor des Drehmomentubertra- 
gungssystems mdglichen Geschwindigkeiten zur Verfu- 20 
gung. 

Das Schaltabsichtssignal, wie es bislang beschrieben 
wurde, ist ein digitales Signal, das heiBt, es liegt eine 
Schaltabsicht vor, oder sie wird als nicht vorliegend ge- 
wertet oder sie liegt nicht vor. Weiterhin kann das 25 
Schaltabsichtssignal als kontinuierliches Signal be- 
stimmt oder berechnet und verarbeitet werden. Bereits 
vor Uberschreiten einer Ausloseschwelle oder eines 
vorgebbaren Grenzwertes zum Ausldsen einer Schalt- 
absicht kann das Kupplungsmoment reduziert werden. 30 
Der Obergang vom "langsamen Offnen" des Drehmo- 
mentubertragungssystems zum "Schnellen AufreiBen" 
des Drehmomentabertragungssystems wire dann je 
nach Art der fahrerseitigen Betatigung des Bedienele- 
mentes kontinuierlich. Auch im zeitlichen Ablauf des 35 
Offnens bei einer Schaltung ware ein kontinuierlicher 
Obergang vorhanden. In diesem Betriebszustand kann 
eine kurzzeitige Schlupfphase vor dem Offnen des 
Drehmomentfibertragungssystems auftreten, wShrend 
der TViebstrang spannungsfrei gestellt wird, so daB dem 40 
Aufbau einer Schwingung der Getriebeeingangsseite 
dadurch entgegengewirkt wird. Dies bedeutet, daB ein 
zumindest geringfugiges Offnen des Drehmomentuber- 
tragungssystems bei einer detektierten Bewegung des 
Bedienelementes bereits angesteuert wird, obwohl der 45 
vorgebbare Schwellenwert zum Erkennen einer Schalt- 
absicht noch nicht iiberschritten ist Der Betrag dieses 
zumindest geringfugigen Offnens kann in Abhangigkeit 
von gefilterten oder verarbeiteten Signalwerten ge- 
wahlt werden, wobei die typischen Vibrationen des 50 
Schalthebels unberucksichtigt bleiben solltea 

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentansprii- 
che sind Fonnulierungsvorschlage ohne Prajudiz filrdie 
Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmel- 
derin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der 55 
Beschreibung und/oder Zeichnungen offenbarte Merk- 
male zu beanspruchen. 

In Unteranspruchen verwendete Ruckbeziehungen 
weisen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes 
des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweili- 60 
gen Unteranspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht 
auf die Erzielung eines selbstandigen, gegenstandlichen 
Schutzes fur die Merkmale der ruckbezogenen Unter- 
anspruche zu verstehen. 

Die Gegenstande dieser Unteransprflche bilden je- 65 
doch auch selbstandige Erfindungen, die eine von den 
Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspriiche 
unabhangige Gestaltung aufweisen. 
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Die Erfindung ist auch nicht auf das (die) Ausffth- 
rungsbeispiel (e) der Beschreibung beschrankt Viel- 
mehr sind im Rahmen der Erfindung zahlreiche Aban- 
derungen und Modifikationen mdglich, insbesondere 
solche Varianten, Elemente und Kombinationen und/ 
oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination 
oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den 
in der allgemeinen Beschreibung und Ausfuhrungsfor- 
men sowie den Anspruchen beschriebenen und in den 
Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw. Elementen 
oder Verfahrensschritten erfinderisch sind und durch 
kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand 
oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. Verfahrens- 
schrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, PrOf- und 
Arbeitsverf ahren betreff en. 

Patentanspruche 

1. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe und einem automatisierten Drehmoment- 
ubertragungssystem, wie beispielsweise Kupplung, 
wobei die Getriebeiibersetzung mittels eines Be- 
dienelementes, wie beispielsweise Schalthebel, 
wahlbar ist, wobei eine Sensoreinrichtung die Beta- 
tigung des Bedienelementes detektiert und von ei- 
ner Steuereinheit ein Steuersignal erzeugbar ist, 
worauf das Drehmomentubertragungssystem bei 
einer Betatigung des Bedienelementes ausgeriickt 
wird, dadurch gekennzeichnet, daB das Steuersi- 
gnal erzeugt wird wenn bei einer Betatigung des, 
Bedienelementes, ein Lasthebel, wie Gaspedal, und 
eine Bremse gleichzeitig betatigt sind. 

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Bremse eine Betriebsbremse oder 
Feststellbremse ist 

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein Steuersignal erzeugt wird, 
wenn ein Lasthebel, eine Betriebsbremse und eine 
Feststellbremse gleichzeitig betatigt sind. 

4. Kraftfahrzeug mit einer Antriebseinheit, einem 
Getriebe und einem automatisierten Drehmoment- 
ubertragungssystem, wie beispielsweise Kupplung, 
wobei die Getriebeiibersetzung mittels eines Be- 
dienelementes, wie beispielsweise Schalthebel, 
wahlbar ist, wobei eine Sensoreinrichtung die Beta- 
tigung des Bedienelementes detektiert und von ei- 
ner Steuereinheit ein Steuersignal e'rzeugbar ist, 
worauf das Drehmomentubertragungssystem bei 
einer Betatigung des Bedienelementes ausgeriickt 
wird, dadurch gekennzeichnet, daB das Steuersi- 
gnal erzeugt wird, wenn bei einer Betatigung des 
Bedienelementes die Fahrzeuggeschwindigkeit 
kleiner als ein vorgebbarer Grenzwert ist 

5. Kraftfahrzeug nach Anspruch 4 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der vorgebbare Grenzwert fur die 
Fahrzeuggeschwindigkeit im Bereich von 0 bis 
50 km/h, vorzugsweise von 0 bis 30 km/h, und ins- 
besondere von 0 bis 10 km/h ist 

6. Kraftfahrzeug; insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, mit einer Antriebseinheit, 
einem Getriebe und einem automatisierten Dreh- 
momentubertragungssystem, wobei die Getriebe- 
flbersetzung mittels eines Bedienelementes, wie 
beispielsweise Schalthebel, wahlbar ist, eine Sen- 
soreinrichtung detektiert die Betatigung des Be- 
dienelementes und von einer Steuereinheit ist ein 
Steuersignal erzeugbar, worauf das Drehmoment- 
ubertragungssystem bei einer Betatigung des Be- 
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dienelementes ausgerOckt wird, dadurch gekenn- 
zeichnet daB das Steuersignal erzeugt wird und das 
Drehmomentubertragungssystem bei einer Betati- 
gung des Bedienelementes ausgeriickt wird, wenn 
zumindest eine der folgenden Bedingungen erfullt 5 
sind: 

— der Leerlaufschalter ist betatigt 

— der Lasthebel ist kleiner als ein vorgebbarer 
Grenzwert 

— der Drosselklappenwinkel ist kleiner ein 10 
vorgebbarer Grenzwert, 

— die Betriebsbremse ist betatigt, 

— die Feststellbremse ist betatigt, 

— ein Sensor zeigt eine gedffnete Fahrzeugtur 
an, 15 

— die Fahrzeuggeschwindigkeit ist kleiner als 
ein vorgebbarer Grenzwert, 

— das Motormoment ist kleiner als ein vor- 
gebbarer Grenzwert, 

— die Motordrehzahl ist kleiner als ein vor- 20 
gebbarer Grenzwert, 

— der Gradient des Motormomentes ist bei 
negativem Gradient betragsmaBig groBer als 
ein vorgebbarer Grenzwert, 

— der Gradient der Motordrehzahl ist bei ne- 25 
gativem Gradient betragsmaBig groBer als ein 
vorgebbarer Grenzwert, 

— der Gradient der Fahrzeuggeschwindigkeit 
ist bei negativem Gradient betragsmaBig gro- 
Ber als ein vorgebbarer Grenzwert 30 

7. Kraf tf ahrzeug, insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, mit einer Antriebseinheit 
einem Getriebe und einem automatisierten Dreh- 
momentubertragungssystem, wobei die Getriebe- 
ubersetzung mittels eines Bedienelementes, wie 35 
beispielsweise Schalthebel, wahlbar ist, eine Sen- 
soreinrichtung detektiert die Betatigung des Be- 
dienelementes und von einer Steuereinheit ist ein 
Steuersignal erzeugbar, worauf das Drehmoment- 
ubertragungssystem bei einer Betatigung des Be- 40 
dienelementes ausgeriickt wird, dadurch gekenn- 
zeichnet daB das Steuersignal erzeugt wird und das 
Drehmomentubertragungssystem bei einer Betati- 
gung des Bedienelementes nach einer Wartezeit Dt 
ausgeriickt wird, wenn nach dieser Wartezeit das 45 
Bedienelement weiterhin betatigt ist und zumindest 
eine der folgenden Bedingungen erfullt sind: 

— der Leerlaufschalter ist betatigt, 

— der Lasthebel ist kleiner als ein vorgebbarer 
Grenzwert, 50 

— der Drosselklappenwinkel ist kleiner ein 
vorgebbarer Grenzwert, 

— die Betriebsbremse ist betatigt, 

— die Feststellbremse ist betatigt, 

— ein Sensor zeigt eine geoffnete Fahrzeugtur 55 
an, 

— die Fahrzeuggeschwindigkeit ist kleiner als 
ein vorgebbarer Grenzwert, 

— das Motormoment ist kleiner als ein vor- 
gebbarer Grenzwert, 60 

— die Motordrehzahl ist kleiner als ein vor- 
gebbarer Grenzwert, 

— der Gradient des Motormomentes ist bei 
negativem Gradient betragsmaBig groBer als 
ein vorgebbarer Grenzwert, 65 

— der Gradient der Motordrehzahl ist bei ne- 
gativem Gradient betragsmaBig grdBer als ein 
vorgebbarer Grenzwert, 



— der Gradient der Fahrzeuggeschwindigkeit 
ist bei negativem Gradient betragsmaBig gro- 
Ber als ein vorgebbarer Grenzwert 

8. Kraftf ahrzeug insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, mit einer Antriebseinheit 
einem Getriebe und einem automatisierten Dreh- 
momenulbertragungssystem, wobei die Getriebe- 
ubersetzung mittels eines Bedienelementes wahl- 
bar ist und eine Sensoreinrichtung die Betatigung 
des Bedienelementes innerhalb der Schaltkulisse 
eines Getriebes detektiert, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Schaltkulisse in zumindest zwei Berei- 
che geteilt ist, in welchen unterschiedliche Grenz- 
werte zur Ermittlung einer Schaltabsicht verwen- 
detwerden. 

9. Kraftf ahrzeug insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, mit einer Antriebseinheit, 
einem Getriebe und einem automatisierten Dreh- 
momentubertragungssystem, wobei die Getriebe- 
ubersetzung mittels eines Bedienelementes wahl- 
bar ist und eine Sensoreinrichtung die Betatigung 
des Bedienelementes innerhalb der Schaltkulisse 
eine Getriebes detektiert, dadurch gekennzeichnet, 
daB die zur Ermittlung einer Schaltabsicht verwen- 
deten Grenzwerte als Funktion der Zeit verandert 
werden. 

10. Kraftf ahrzeug insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, mit einer Antriebsein- 
heit, einem Getriebe und einem automatisierten 
Drehmomentubertragungssystem, wobei die Ge- 
triebeubersetzung mittels eines Bedienelementes 
wahlbar ist und eine Sensoreinrichtung die Betati- 
gung des Bedienelementes innerhalb der Schaltku- 
lisse eine Getriebes detektiert, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zur Ermittlung einer Schaltabsicht 
verwendeten Grenzwerte bei Erreichen oder 
Oberschreiten der Grenzwerte verandert, wie er- 
hoht oder reduziert werden. 

11. Kraftf ahrzeug nach einem der Anspruche 4, 6 
bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB ein Steuersi- 
gnal ebenfalls erzeugt wird, wenn zusatzlich ein 
Lasthebel, wie Gaspedal, betatigt ist 
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